
El fisco deberá aportar al Fondo de Infraestructura todas 
las carreteras y rutas cuya explotación se encuentre 
regulada por la Ley de Concesiones de Obras Públicas.
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“Es el momento de hacer. El Fondo tiene 
que partir”, dice Javier Hurtado, gerente de 
Estudios de la Cámara Chilena de la Cons-
trucción. Sus palabras resumen el clima 
expectante que ha rodeado la creación del 
Fondo de Infraestructura (FI) desde que 
fuera esbozado por el Consejo de Políticas 
de Infraestructura (CPI) en 2015 y destaca-
do por el entonces Ministro de Obras Públi-
cas, Alberto Undurraga, como una iniciativa 
legal que vería la luz al año siguiente.

Pero su andar resultó más pausado. La 
ley que le dio forma solo fue promulgada 
por la ex Presidenta Michelle Bachelet el día 
antes de abandonar el mando y el siguiente 
hito se cumplió el 24 de septiembre de este 
año con el nacimiento de la sociedad anó-
nima estatal Fondo de Infraestructura S.A., 
mediante la o�cialización de sus estatutos. 

El paso que resta es la designación del di-
rectorio, cuyos cinco integrantes surgirán 
de propuestas del Ministerio de Obras Pú-
blicas (MOP) y del Consejo de Alta Direc-
ción Pública, entidad que deberá presentar 
las respectivas ternas al Presidente de la Re-
pública antes del 26 de noviembre. 

La atención que concita la puesta en 
marcha de esta nueva empresa estatal, sin 
embargo, no tiene que ver con los posibles 
nombres de quienes la encabecen, sino con 
las grandes interrogantes que rodean su fu-
turo quehacer: cuál será su fuente de ingre-
sos y hacia dónde enfocará su operación.

Sin desdecirse del entusiasmo con el 
que acogieron el concepto original del 
Fondo de Infraestructura, profesionales de 
los ámbitos de la construcción y de las con-
cesiones observan con cautela cómo se va 

per�lando la naciente empresa, conscien-
tes de que su giro –extraordinariamente 
amplio– también involucra riesgos y de las 
implicancias que tendrá el mecanismo que 
se elija para su �nanciamiento.

DEFINIENDO EL 
VALOR ECONÓMICO

El Fondo se creó con un capital inicial de 
$ 6.500 millones, cerca de US$ 10 millones, 
pagados por el Fisco y por Corfo en la misma 
proporción que su participación accionaria, 
de 99% y 1%, respectivamente. “Posterior-
mente –explica el ministro de Obras Públi-
cas, Juan Andrés Fontaine– el Fisco deberá 
aportar, durante los cinco años siguientes a 
la constitución del Fondo, todas las carre-
teras y rutas cuya explotación se encuentre 
regulada por el DS N° 900 del MOP (Ley de 

PERFILANDO UN NUEVO

PUBLICADOS SUS ESTATUTOS Y A LA ESPERA DE LA DESIGNACIÓN 
DEL PRIMER DIRECTORIO, SE ACORTAN LOS PLAZOS PARA EL DEBUT 
DE LA NUEVA EMPRESA ESTATAL QUE SE INCORPORARÁ EN EL 
ÁMBITO DE LA INFRAESTRUCTURA. CON MÁS DUDAS QUE CERTEZAS, 
EL SECTOR MIRA CON ATENCIÓN UN PROCESO EN EL QUE PODRÍA 
JUGARSE EL FUTURO DE LA POLÍTICA DE COBRO DE PEAJES EN LAS 
AUTOPISTAS CONCESIONADAS.

Fondo de Infraestructura S.A.

afondo

DESARROLLO DE CHILE
ACTOR PARA EL

Por Mónica Neumann_Fotos Vivi Peláez
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Concesiones de Obras Públicas), salvo ca-
sos fundados, a valor económico, facultán-
dose al Fondo para explotarlas una vez expi-
rado el período de la respectiva concesión”.

Este concepto de valor económico, para 
el que no se precisa la forma de calcularlo, 
abre un amplio �anco de dudas. “¿Corres-
ponderá al valor presente de los �ujos fu-
turos por peajes o al costo de reposición de 
las obras?”, se pregunta Carlos Piaggio, ge-
rente de Infraestructura de la CChC. “Cómo 
se resuelva esta interrogante determinará 
el monto de ingresos del FI y, por tanto, la 
disponibilidad de recursos para operar su 
objeto”, agrega. 

Javier Hurtado también enfatiza en las 
distintas consecuencias que se derivan del 
mecanismo que se elija para de�nir el valor 
económico de las carreteras concesionadas. 
“Si se usa el concepto del valor residual (va-
lor presente de los �ujos futuros provenien-
tes del cobro de peajes una vez que expiran 
las concesiones) –dice– se garantiza la conti-
nuidad del sistema de peajes bajo el enfoque 
de ´quien usa, paga´. En cambio, si se utiliza 
el valor de reposición (costo actual de cons-
trucción de una obra ya existente), se abre 
la posibilidad de eliminar los peajes. Por lo 

tanto, se trata de una decisión compleja, que 
produce efectos en la política pública.”

El profesor de la Facultad de Economía 
y Negocios de la Universidad de Chile, Aldo 
González, advierte igualmente el vínculo 
entre el concepto �nanciero de valor resi-
dual de las concesiones con la preservación 
de los peajes, puesto que –de elegirse esta 
modalidad de �nanciamiento– un eventual 
intento del gobierno de rebajar los peajes 
“representaría una lesión patrimonial para 
el Fondo. Por consiguiente, los directores 
debieran oponerse o pedir al Fisco una 
compensación o una instrucción directa de 
por qué se tendría que hacer ese cambio”.

El presidente de la Asociación de Con-
cesionarios de Obras de Infraestructura Pú-
blica (Copsa), Leonardo Daneri, le atribuye 
a esta de�nición la mayor importancia. La 
obra pública que el Fisco recibe al término 
de la concesión, a�rma, “es un activo que 
vale plata en la medida en que se manten-
ga la tarifa que se estableció para ese bien. 
Los recursos que se obtienen al relicitar la 
concesión constituyen el FI. Ese es el sen-
tido. Pero hoy el futuro de las tarifas no está 
de�nido y mientras eso no se resuelva, el FI 
no tiene sentido”, concluye.

El monto de los recursos que el Fondo 
de Infraestructura percibiría según la forma 
en que se determine el valor económico de 
las carreteras, tampoco es hoy un número 
determinado. Cuando se discutió la ley, re-
cuerda Javier Hurtado, “se hablaba del valor 
residual y de un patrimonio potencial de 
US$ 9 mil millones, que es mucha plata”. La 
cifra también fue calculada por Aldo Gon-
zález. “En el caso de que se le traspasara 
al FI el valor residual de todas las actuales 
concesiones de carreteras, tendría entre 
US$ 8 mil y 15 mil millones. Pero es el extre-
mo”, dice este académico.

EL CRITERIO DE LA REPOSICIÓN
Si, en cambio, el criterio fuera el del va-

lor de reposición de las obras, este podría 
usarse como variable en una licitación, 
explica Javier Hurtado. Sería similar a lo 
que se hizo en el Aeropuerto de Santiago, 
en que resultó elegido el adjudicatario que 
ofreció pagar más por la infraestructura 
existente. El monto del �nanciamiento que 
el Fondo conseguiría en este caso depen-
dería, entonces, del criterio de adjudica-
ción que se use en las siguientes relicita-
ciones de carreteras.

Si se le traspasara al Fondo de Infraestructura el valor residual de todas las actuales concesiones de carreteras, tendría entre US$ 8 mil y 15 mil millones. En la foto, la Costanera Norte.
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tarse, en primer lugar, como un comple-
mento –no competencia– del MOP, con fun-
ciones claramente delineadas: apalancar 
proyectos de infraestructura por medio del 
otorgamiento de garantías, por ejemplo, en 
proyectos de �ujos muy largos, para mejo-
rar su rating �nanciero a la hora de obtener 
crédito y acceder a mejores tasas. 

Una segunda faceta de este rol sería la 
de �nanciar porcentajes menores de pro-
yectos, con la idea de aportar un “capital 
semilla” y mostrar la disposición a hacer un 
esfuerzo, dice Javier Hurtado. Se trataría, �-
nalmente, de un rol como promotor de las 
inversiones, siempre velando por la rentabi-
lidad de la empresa, agrega Carlos Piaggio. 

Otro ámbito en el que se visualiza la par-
ticipación del Fondo es en la generación de 
una cartera de proyectos que puedan ser 
gatilladores de cambios en la infraestructu-
ra, mediante la realización de estudios -por 
ejemplo- de ingeniería, con una mirada a 
los requerimientos del país en los siguientes 
30 y más años.

Dos aspectos se deben cuidar, subraya 
Carlos Piaggio: no superponerse al MOP, es 
decir, no sustituir instituciones, y atender a 

la visión de futuro del país, analizando qué 
requerimientos se asocian al objetivo de 
constituirse en potencia agroalimentaria, 
ser un gran destino turístico u otro.

FONDO DESARROLLADOR
La visión de Aldo González es distinta. 

“No tiene mucho sentido que el Fondo de 
Infraestructura sea �nancista, que preste re-
cursos o que pague garantías adicionales en 
casos de alto riesgo, a�rma, porque el mer-
cado ya cuenta con instrumentos adecua-
dos y el aporte del Fondo no sería mayor”. 

Donde sí advierte un potencial aporte es 
como “desarrollador”, esto es, una entidad 
dedicada a formular proyectos, concesio-
narlos y recibir su valor residual, eventual-
mente endeudándose contra bene�cios fu-
turos derivados del mismo. En este sentido, 
aclara el profesor de la Facultad de Econo-
mía y Negocios de la Universidad de Chile, 
el FI tomaría un rol que hoy está en el MOP, 
potenciándolo con las ventajas que le otor-
ga el ser empresa. Esto es, la posibilidad de 
abordar proyectos de muy largo plazo, con 
la �exibilidad de invertir recursos propios 
en él, trayendo a valor presente el valor re-

EL MONTO DE 
los recursos que el 

Fondo e Infraestructura 
percibiría según la for-
ma en que se determi-
ne el valor económico 
de las carreteras, tam-

poco es hoy un número 
que esté definido.
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INGRESOS PERCIBIDOS EN AUTOPISTAS

SEGÚN AÑO DE VENCIMIENTO DE LA CONCESIÓN 
(RECAUDACIÓN ANUAL EN MILES DE DÓLARES)

Fuente: “El Fondo de Infraestructura en Chile”, publicado por Aldo González en mayo de 2018 
y elaborado con información del Ministerio de Obras Públicas. 
Nota: Algunas concesiones tienen contrato con plazo variable, por lo que el autor estima una 
fecha de término en base a los ingresos acumulados de la concesión.
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